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新能源汽车地方保护何时休
今年有望迎来破冰

������“在货币化支持政
策逐步退出的情况下，
使用通行便利等后续

接替的政策需要提前

研究，抓紧布局。 不同
形式的地方保护主义

仍然存在，部分城市设
置地方目录，导致消费
者选择车型的空间大

大压缩，造成了市场的
割裂，抑制了发展的活
力 。 ” 在近日开幕的
2018 电动汽车百人会
论坛 (以下简称 “百人
会”)上，工业和信息化
部部长苗圩的一番话

让许多与会者产生了

共鸣。
2017 年 ， 中国新

能源汽车产量为 79.4
万辆， 销量为 77.7 万
辆，产量占比达到国内
汽车总产量的 2.7% 。
其中，新能源乘用车共
销售约 58 万辆。

中国新能源汽车

销量已经连续 3 年位
居世界首位，但新能源
汽车发展中的地方保

护仍盛行，政策导向结
果明显。 有分析认为，
在新能源汽车的江湖

时代远去之时，全国范
围内尚未形成一个健

全、统一、公平、充分的
竞争机制，这或许将成
为制约中国新能源汽

车踏入普及阶段的“阿
喀琉斯之踵”。

������ “动力系统电动化一直是永恒的课
题。 不管以后纯电、插电式电动汽车，还
是氢燃料电动汽车 ，过程不可逆 ，估计
相当长的时间是和混合动力 （插电式混
合动力）相关。 ”百人会上，科力远混合
动力技术有限公司副总经理兼 CTO 张
彤作出了这样的判断。

在国内，张彤的观点不乏支持者。在
业内人士看来，虽然插电式混合动力技
术门槛相对较高 ，但在充电设施数量与
新能源汽车规模不匹配 、电池及充电技
术不够完善、纯电动汽车续航里程有限
的客观情况下， 在相当长一段时间内 ，
插电式混合动力将会是解决新能源汽

车用户里程焦虑的行之有效的过渡方

案。
“希望进一步落实国家对新能源汽

车不限行、不限购的政策要求。 ”百人会
上，比亚迪董事长王传福的提议显得有
些无奈 ，“现在一些地区没有给新能源
汽车补贴优惠，有的城市仍然对插电式

混合动力车采取限行措施。 ”
王传福的提议并非空穴来风。 在国

内 ，虽然有一定的市场需求 ，但插电式
混合动力汽车在一些城市遭遇了迥然

不同的境遇。
根据威尔森汽车数据咨询公布的

《2017 上半年新能源乘用车市场报告》，
2017 年上半年，北京市纯电动新能源车
市场占比高达 98.1%， 而插电式混合动
力新能源车仅占 1.9%。 而在上海，纯电
动新能源车占比 25.9%， 插电式混合动
力新能源车占比 74.1%。

有分析人士表示， 插电式混合动力
汽车在一些城市颇具戏剧化的销量落

差， 反映的并非是消费者的真实需求 ，
而是政策导向。

根据北京市的相关政策， 插电式混
合动力汽车既不享受地方财政补贴 ，也
不享受“不限行”优待，亦不能参加新能
源汽车的摇号，政策的限制直接让插电
式混合动力汽车被排除在新能源汽车

之外。
根据工信部 2013 年 9 月发布的《关

于继续开展新能源汽车推广应用工作

的通知 》规定 ，享受中央财政补贴范围
的新能源汽车车型应是符合要求的纯

电动汽车、插电式混合动力汽车和燃料
电池汽车。 按此规定 ，凡是新能源汽车
推广运营城市都应向纯电动汽车 、插电
式混合动力汽车发放相应补贴。

资料显示，除北京，在全国大部分城
市，插电式混合动力汽车和纯电动汽车
相同，皆可享受地方补贴政策。 在广州、
天津、杭州、上海等机动车限购的城市 ，
插电式混合动力汽车亦可直接申请牌

照，无需参与传统能源汽车的摇号。
有意见认为，为了地区的一己之利，

为本地企业量身定制补贴政策 ，不仅限
制了车企的研发活力 ，导致劣币驱逐良
币的现象出现，更背离了国家发展新能
源汽车的决心与初衷 。 同时 ，这也是对
消费者选择权利的漠视。

纯电插混之争，谁来当裁判

������纯电插混之争折射的，仅仅是新能源
汽车地方保护主义的一个投影。 实际上，
虽然国家三令五申不允许设置地方保护

门槛，但各地新能源汽车政策“各自为政”
的“怪现象”仍屡禁不止。

在 2017 年的全国两会上， 全国人大
代表、长城汽车总裁王凤英提交了《关于
破除地方保护，营造更加公平的新能源汽
车市场环境的建议》议案。

据王凤英统计，截至 2017 年 2 月底，
至少有 9 个新能源汽车推广试点城市仍
以备案为名设立地方“小目录”，私自保留
了地方市场的准入限制，导致部分外地品
牌的高标准、高质量产品难以进入地方市
场。

不少地方政府为外地企业进入本地

市场强行捆绑条件，譬如必须在当地注册
法人单位、新建汽车生产基地等，会造成
低水平重复建设和低效率浪费性投资。

新能源汽车地方保护还存在“隐形门
槛”，制定国家政策范畴之外的非技术性
指标以明显倾向本地企业，或采用高出国
家政策标准的技术指标以排斥外地企业。
议案中提出，至少有 4 个城市通过规定油

箱容积上限、制定远高于中央政策标准的
质保期限等手段区隔了本地市场。

有消息显示，2018 年，新能源汽车地
方保护政策有望迎来破冰。 2017 年年末，
全国乘用车市场信息联席会秘书长助理

卢华平透露，新能源汽车补贴政策酝酿进
一步收紧。 中国政府正在研究调整 2018
年中央财政补贴政策，倾向鼓励高里程、
低能耗车型。 同时，取消地方补贴也是大
概率事件。

百人会上，苗圩的发言再次印证了这
一观点。 “大家担心补贴政策会调整，实
际上这个调整是势在必行的。 ”苗圩说，
“如果我们都堆到 2020 年年底一次性调
整，还不如分段地释放这个调整的压力，
使大家能够平稳度过这个退坡的影响。 ”

一方面，地方补贴的取消有助于创造
公平的竞争环境，促进优胜劣汰。 另一方
面，退坡力度的加大将倒逼企业快速提升
技术水平， 促使新能源车的竞争回归到
“用产品说话”的正常轨道上。

“从市场占有率看，双积分政策实施
后，电动汽车进入普及阶段。 ”中国汽车
工业协会常务副会长董扬在接受采访时

曾表示，“在普及阶段， 必须打破地方保
护，形成统一市场。 而打破地方保护的最
重要方法， 就是取消地方对于购车的补
贴， 而转为对充电设施建设和充电的支
持。 ”

那么，补贴退坡会改变地方保护盛行
的产业环境吗？ 有业内人士认为，取消新
能源汽车地方补贴绝非破除地方保护主

义的“最后一公里”。 彻底打破新能源汽
车地方保护的“短视行为”，让新能源车的
发展从“政策导向”回归“市场导向”，才是
建立健康竞争环境的必由之路。 打破新
能源地方保护主义无疑需要更为严格的

政策设计，以及有力的监管与惩罚措施。
“我们需要有长期的、稳定的法律框

架。 基于此，我们需要建立相应的、持续
的机制去应对市场。 我们会进一步了解，
2025 年以后， 中国市场的需求到底是什
么样的？ 我们需要不断修正对现有的电
动汽车市场的认知情况。 ”百人会上，大
众汽车集团董事、中国区总裁兼 CEO 海
兹曼表示，希望政策、法律能够给予汽车
企业更好的竞争环境和市场环境。

（据新华网）

补贴退坡是破除地方保护主义的“最后一公里”吗


